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дорожный  транспорт  страны  занимает 









нейшего  роста  протяженности  дорог 
и  объемов перевозок. На первом плане 
в  ближайшей  перспективе –  создание 
скоростных магистралей. Решение этой 
задачи  выдвигает  новые  требования 




что,  несмотря  на  стыковые  накладки, 
уменьшает жесткость и увеличивает про‑
садки. Причем при движении подвижно‑









колеса  в  головку принимающего  конца 
рельса. Толчки и удары в точках разрыва 
приводят  к  интенсивному  износу  как 
ходовых частей подвижного состава, так 
и самих рельсов.






























выми  плетями  (длиной,  равной  длине 
блок‑участка и перегона);
•   укладка  стрелочных  переводов 
с  железобетонными  брусьями  (общее 
количество   стрелочных  переводов 
на  главных и  станционных путях  более 
160 тыс. шт.);
•   реализация  ресурсосберегающих 
технологий  ремонтно‑путевых  работ 





жено  с  контактной  сваркой на  рельсо‑
сварочных предприятиях, а при удлине‑


















Поэтому  единственно  возможным  спо‑
собом восстановления пути и вваривания 
в  него  стрелочного  перевода  считается 
алюминотермитная сварка. В зависимо‑
сти от типов стрелочных переводов, со‑
бранных  на  железобетонных  брусьях, 
количество сварных стыков может быть 
различно. На рис. 1 приведены некоторые 
схемы  расположения  сварных  стыков 
в стрелочных переводах [1].












логии  их  изготовления  обеспечивают 













емой  конструкции,  анализ  условий  ее 





























кий  уровень  напряжений  и  хрупких 
структур  способствует  зарождению 
и  дальнейшему  распространению  тре‑
щин,  что  в  конечном итоге может при‑
вести  к  полному  разрушению  детали 
и аварийной ситуации на дороге.
2.
Основной  сложностью  при  замене 
болтовых соединений рельсов на сварные 
является  то,  что  рельсовая  сталь  плохо 
поддается сварке. Требуется специальная 
сложная  технология,  обеспечивающая 
стабильное  качество  сварного  соедине‑
ния. К одному из  таких способов отно‑













ками.  В  начале  ХХ  века  (в  Германии) 
термитом  стали  сваривать  рельсы,  по‑
ломанные тяги, штоки и др. В России его 
первым объектом были трамвайные рель‑



















































рительно  разогревают  до  температуры 
1200–1250°C. Время  прогрева  зависит 











Рекомендуемое время подогрева рельсов
Температура рельса, °C Приблизитель-
ное время на-
грева, мин.
от 0 до +10 9
от +10 до +22 8






торая  в  зависимости  от  массы  порции 
термитной  смеси,  длится  3,0–3,5 мин. 
Затем головку рельса очищают от песка 






Рельсы  изготавливают  из  углероди‑
стой  спокойной  раскисленной  стали, 






























не  дал  возможности получить  значения 
температур  с  необходимой  точностью. 
Наличие  сварочной формы  затрудняет 
процесс измерения температур в точках, 





ных  образцах  показали,  что  во  время 
проведения операций монтажа сварочной 
формы происходит либо потеря контакта 

























точек  поперечного  сечения  рельса 
и по его длине [4]. Полученные значения 
сопоставлялись с расчетными.






в  ходе  эксперимента  составило  50  мм 
от торца рельса.
С точки зрения безопасности нахож‑






Схема  расположения  термопар  раз‑
рабатывалась с учетом возможности под‑
тверждения или опровержения получен‑
ных  ранее  расчетных  значений.  Расчет 
температур в поперечном сечении пока‑






образом. Вдоль  рельса  на  поверхности 
катания  головки  оказались  три  термо‑
пары.  На  расстоянии  50,  60  и  70  мм 
от  торца  рельса. Одна  термопара полу‑
чила место в средней части шейки рельса 
на  расстоянии  60 мм  от  торца  (рис.  2). 
Такое расположение термопар позволило 
провести измерение температур во время 







были  изготовлены  натурные  образцы 
длиной 1 м каждый.
Для размещения и закрепления термо‑
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ходит  к  нужным  точкам  с  некоторым 
«запозданием  по  времени»,  поэтому, 
хотя предварительный подогрев прекра‑
щается  на  отметке  420  с  и  до  отметки 








ка  рельса  прогревается  больше,  чем 
шейка рельса.
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ратурных  полей,  термических  циклов 
















что  «…  с  предварительным подогревом 
концов  рельсов  до  температуры  800–
900°C кислородно‑пропановой горелкой» 
(пункт 2.2.7 [3]) не обеспечивается каче‑














в  технических  условиях  [3],   может 
не улучшать эксплуатационные свойства 






















подогрева  при  алюминотермитной  сварке  рель‑
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